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dacági életet is. Az országgyűlés ] 873-ban egyetlen vasútépítést sem engedélyezett, még 
1874-ben is csupán egyet — az Osztrák Allamvasút-társaság 1876-78-ben megnyílt, nemzet-
közi jelentőségű Temesvár—Orsova vonalát. 
Ezek után csaknem mindent újra kellett kezdeni a vasútépítés érdekében. Tervek szület-
tek ismét, így például H. Schmidt De Wilde budapesti kereskedő az 1875. december 3-án 
kelt kérvényében előmunkálati engedélyért folyamodott egy Makótól Szegedig megépítendő 
lóvonatú vasútra. (Ez ebben az időben — ekkora távolságon — már elavult ütegoldásnak te-
kinthető.) A minisztérium az engedélyt megadta, a vállalkozás azonban pénzhiány miatt 
kútba esett. 1875-ben egy újabb társaság született — az Arad—Körös-völgyi Vasín' — , amely-
nek vezetői, Atzél Péter Arad megyei nőispán és Boros Béni főmérnök (1839-96), később a 
csanádi vasút megépítésében is kiemelkedő szerepet játszottak. 1877-ben épült meg a vasút 
Aradtól B)r(sjenőig, onnan pedig négy évvel később a Fehér-Körös mentén B )rossebesig. Az 
érdekcsoport engedélyt kért az Aradtól Pécskén, Battonyán, Mezőhegyesen és Palotán át 
Makóig; illetve Makótól I - Iódmezővásárhel yen , Szentesen , Csongrídon, Kunszentmartonon 
át Szajolig vezetendő másodrendű vasútvonal előmunkálataihoz. Ez az útvonal rendkívül 
tekervényesen haladt át Csanád megyén, s eltért a később megvalósult útvonaltól, elkerülte 
Nagylakot és Apátf:tivít. 
Tárgyalások sorozata és a pénzügyi nehézségek elhárítása után az építési engedélyok-
mányt 1881. május 20-án Lonovits József és érdektársai (Vásárhel ■ i Béla és Boros Béni) 
részére szavazta meg a képviselőház (1881:XLVII. te.). A Szeged—Arad és a Mezőhegyes—
Kétegyháza vonalakra engedélyt nyert társaság az Arad—Csanádi Vasút (ACsV) nevet vette 
föl. Voltak ellenzői is a tervnek; Horváth Gyula szegedi országgyűlési képviselő elhibázott 
közlekedési politikának tartotta, hogy eddig az ország nagy vasúti hálózatok kiépítésére köl-
tekezett, míg a vízi utakat kihasználni nem törekedett. Sérelmesnek ítélte, hogy a vasutat 
Szőregnél eltereljék, ami nem egyeztethető Össze azzal a törekvéssel, hogy az árvíz után újjá-
épülő Szeged az Altölőnek kereskedelmi központja legyen. Az Altölő legjobb minőségű míí-
útja a makó—szegedi, és Maros eddig is, ezután is kitűnő vízi utat jelent a két város között. 
Meggyőződése tehát, hogy egy költséges vicinális vasút kiépítésére nincs szükség. 
A vasútépítés azonban megkezdődhetett, es az első 24 kilométeres (km) szakasz Szőreg 
és Makó között az 1882. év végére el is készült. A Szegedi Napló december 30-án így szá-
ntolt be az első próbavonat Makóra érkezéséről: „Az Ar d—Cs:midi Vasút makói állomására 
az első vonat éppen karácsonyra robogott be. A tiilkoszorúzott mozdonnyal érkezett gőzöst 
beláthatatlan néptömeg várta a csinos indóháznál. Amint a vonat befutott, klharsantak az 
éljenek, durrogtak a tarackok, s két zenekar húzta a Rákóczi indulót. A város színe-java, 
díszes hölgykoszorú az állomás peronján fogadták a vasúttársulatnak a vonattal érkezett 
tisztviselőit. Lakoma következett ezután, melyen a pohárköszöntések egymást érték. „ 1883. 
január 5-én Szeged felől betiltott Makóra az elsó menetrend szerint közlekedő vauúti szerel-
vény. A Marost átszelő vaspálya a Monarchia első olyan állandó falúdján haladt ,ít, amely 
vasúti és közúti forgalom lebonyolítására egyaránt alkalmas volt. Még ugyanez év május 20-
án átadták a teljes vasúti hálózatot a küztiargalomnak Aradtól Szőregig (1 ] 1 km) és Mező- 
Számos vasúttörténeti munkában az Arad—Körös-vidéki Vasín névvel találkozunk. A forrásokban is 
használt név mellett foglalunk állást, de a névhasználatnál a jelentus eltérések 'Matt („Arad-
Kőrösvölgyi Vasírt) — kivételesen — a mai helyesírást követtük. 
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hegyestől Kétegyházáig (40 km). A vonatok Szóregnél csatlakoztak az Osztrák—Magyar 
Államvasút-társaság temesvári fővonalához, és annak 5,4 km-es szakaszán Ujjszegeden keresz-
tül érkeztek Szeged személy- és teherpályaudvarára. (Újszeged állomás csak 1903-ban épült.) 
Közös állomása volt az államvasúttal Kétegyházán (Békéscsaba—Arad vonal), Mezőhegyesen 
(Békés—Csanádi HÉV) és Apátfalvánál (Hódmezővásárhely—Nagyszentmiklósi HÉV). A vé-
gig egyvágányú pálya a gyors építés ellenére olyan kiváló minőségben készült el, amelyért a 
kivitelezők jegyzőkönyvi dicséretben és miniszte ri elismerésben részesültek. 
Az Arad—Csanádi Vasírt és az Arad—Körös-völgyi Vasút az Aradi és Csanádi Egyesült 
Vasutak Rt.(ACsEV) nevet kivéve 1893-ban tuzionált." Az ACsEV tervszerűen bővítette 
hálózatát. Előbb a Kétegyháza—Újszentanna vonallal az északi irány épült meg Aradra 
(1884-87); majd a Körös völgyében építkeztek tovább Borossebestől a Hunyad megyei 
aranybányák központjához, Brádig (1889-96). 1893-ban megépült a Borossebes—Menyháza 
közötti 21 km-es szakasz 760 mm-es nyomtávval. 1894-ben Borosék megalapították az  Al-
földi Első Gazdasági Vasutat (AEGV). Az alföldi kisvasút törzsvonala Mezőkovácsházáról és 
Tótkomlósról falvakon és majorságokon át haladt Békéscsabára, annak belterületén városi 
vasútként működött, majd Békésen és Bélmegyeren át Vésztő vasúti csomópont volt a végál-
lomása. Számos állomásáról gazdasági kisvasutak ágaztak ki. Az ACsEV 391 km-es pormál-
és 133 km üzleti hosszú keskenynyomtávú hálózatán a vasútüzemet — ellentétben a helyiér-
dekű vasutak döntő hányadával —Trianonig maga látta el. 
Ez a tőkeerős egyesült vasút a dinamikus fejlődés eredményeképp a háborít előtti Ma-
gyarország közlekedésének kiemelt tényezőjévé vált; technikai színvonala bizonyos tekintet-
ben még a hatalmas és jól felszerelt államvasutat is megelőzte. Az ACsEV volt Magyarorszá-
gon és Európában az első vasútvállalat, amely a gazdasági-technikai fejlődést szem előtt tart-
va, és nem utolsósorban saját forgalmának növelése érdekében, motoros vonatforgalmat 
indított he. Már az 1890-es években amerikai villamos motorkocsival végeztek kísérleteket, 
amelyeket Boros Béni halála szakított meg. 1901-ben az Altöldi Első Gazdasági Vasút kes-
keny nyomtávolságú vonalán próbaképp motorkocsikat helyeztek üzembe, ezzel egyidejűleg 
szétválasztották a személy- és teherszállítást, korábban ugyanis — a többi helyiérdekű vasúthoz 
hasonlóan — vegyesvonatok közlekedtek. A kontinensen először 1903. március 15-én Arad és 
Battonya között indult meg a rendszeres motorvonat-forgalom, három évvel később pedig 
már az ACsEV valamennyi vonalán motorvonatok végezték a személyszállítást. Ezzel valóban 
európai színvonalú szolgáltatást nyújthatott a kis magyar magánvasút. A motorvonatok ké-
nyelmesek voltak és üzemeltetésük harmadannyiba került, mint a mozdonyos üzem. Így 
lehetővé vált a menetdíjak mérséklése, amely révén 50 %-kal nőtt a személytörgalom! Az 
utaslétszám hirtelen növekedése miatt a kis teljesítményű motorokat folyamatosan nagyob-
bakra kellett cserélni. Az első nagyvasúti motoros járműveket Boros Béniről nevezték cl. 
A vasútnak a háború előestéjén 41 motorkocsija, 37 motormellékkocsija, 44 mozdonya, 
41 személykocsija és 2079 teherkocsija volt. Helyiérdekű hálózatsín napi két gyorsvonatpár és  
annyi személyvonat közlekedett, mint az országos tűvonalakon. Mértéktartó, de elegáns 
Haraszti Viktor irodalomjegyzékünkbe is felvett tanulmányában 1885. december 28-át adja meg az  
egyesítés időpontjaként. Az adatot hivatkozással nem látta cl. A tényleges egyesülés már ekkor meg-
történhetett, de erre csak az 1893:X. tc. adott áldást.  




székházukat 1888-ban Arad belvárosában emelték. A századfordulót követő évek az első 
világháborúig teljes joggal nevezhetők az ACsEV fénykorának. 
* * * 
Az első világháború - akárcsak más vasutaknak - hatalmas károkat okozott, s a trianoni 
békeszerződéssel az ACsEV két részre szakadt. Az új határok Elek-Ottlaka és Battonya-
Pécska között metszették a társaság vonalait. A Szőreg-Makó-Mezőhegyes-Battonya 80 
km-e, a Mezőhegyes-Kétegyháza 40 km-e és a Kétegyháza-Elek 7 km-e; összesen 126,6 km 
megmaradt magyar vonalnak, a maradék kétharmad rész (254 km') román kézbe került. Az 
országhatáron belül maradt 760 mm-es nyomtávolságú hálózat fogalmát az újra önállósult 
Alföldi Első Gazdasági Vasút vette át. 
Amikor a román csapatok 1920. március 29-én a megszállt magyar területeket (köztük 
Makó városát is) kiürítették, a vasút összes mozdítható anyagát, használható járműveit ma-
gukkal hurcolták. A magyar vonalon a forgalom lebonyolításához szükséges működőképes 
jármű nem maradt, s így az ACsEV Aradon maradt igazgatósága kénytelen volt a Magyar 
királyi Államvasutak igazgatóságát felkérni a forgalomszervezés átvételére. A MÁV irányítása 
alá vonta a vonalak forgalmát, de a korábbiakhoz képest jelentéktelen forgalmat bonyolított 
le. Ez főként annak tudható he, hogy a torontáli Makó-Szeged vonal szerb megszállás alatt 
állt ( - bár a háborúban olyannyira tönkrement, hogy a szerbek sem használták). Ez a szakasz 
csak 1921. szeptember 12-én szabadult fel. Ugyanekkor az aradi vonalon is csupán napi egy 
vonatpár közlekedett. A román oldalon maradt vonalak forgalmát a Román Államvasutak 
(CFR) 1923-ban vette át, és 1927-ben a vonalakat az állam megváltotta. Technikai fejlesztés 
a trianoni határokon túl nem történt, a motorkocsiüzemet a CFR megszüntette. 
1923. január 1-jén az ACsEV magyar vonalainak üzemét a Győr-Sopron-Ebenfurti 
Vasút vette át, majd 1927. február 5-én az ACsEV magyar vonalaiból megalakult a Szeged-
Csanádi Vasút Rt. Ebben az évben bontakozik ki a normál forgalom. A vasút a nehéz gazda-
sági, kereskedelmi és pénzügyi feltételek ellenére gyors fejlődésnek indult. Mezőhegyesen és 
Battonyán új motorszínt, Makón javítóműhelyt emeltek, és 1925 nyarán Kossalka János 
műegyetemi tanár tervei alapján új, korszerű vasúti acélhíd és két ártéri híd épült Makónál a 
Maroson a régi helyén. Jelentős pályakarbantartási munkákat végeztek. Az ACsEV makói 
pályaudvarára ekkoriban naponta nyolc személyvonat érkezett ill. indult. A nagy személyfor-
galom indokolttá tette sínautójáratok indítását Makó és Szeged között. A „síntaxik" kilenc, 
később huszonkilenc személyes változatait egész nap igénybe lehetett venni. 
Három évig húzódó tárgyalások után 1926. november 17-én Aradon a román és ma-
gyar kormánybizottság megállapodott az ACsEV tulajdonviszonyairól. A járműveket a vo-
nalhossz aránya szerint osztották szét. Az egészségesebb együttműködést jelezte, hogy a 
következő évben Battonya és Pécska között megnyitották a határt (1944-ig volt átmenő 
forgalom), továbbá a CFR visszaadott 5 motorkocsit, 10 motormellékkocsit és 6 gőzmoz-
donyt. 
A szakirodalomban román jussként erősen eltérő adatok szerepelnek. Ez a 254 km a normálnyomtávú 
vonalak építési hosszát jelenti. 
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ban adták át a forgalomnak, s napi egy vonatpír közlekedtetésével megindult a forgalom 
Szeged felé. A szovjet csapatok bejövetelét követően ez volt az első híd hazánkban, amelyet - 
főként polgári erőből - véglegesen helyreállítottak. 
Időközben 1944. november 12-én a cölöpökre épített, ideiglenes szegedi vasúti híd is 
elkészült, ezzel Szeged és Szőreg között megvalósulhatott a közlekedés. Ezt követően, de-
cember 19-én Szőreg és a makói Maros-híd között szintén felvették a forgalmat. Makó és 
Mezőhegyes között 1944. november 1 I -én indult meg a vasúti közlekedés. A szegedi vasúti 
hídon 1946-ban a jégzajlás következtében szüneteltették a forgalmat. A hidat nem építették 
újjá, s azóta (mind a mai napig) vonatpótló autóbuszok kötik össze a újszegedi állomást a 
nagyállomással. 
Gerő Ernő miniszter utasítására 1945 júliusában a MÁV átvette a vasúti üzemet, és  
még ez év novemberében az államosítás is megtörtént. 1949-ben az AEGV is „nagytestvére „ 
sorsára jutott. Az alföldi kisvasút az tíj vasúti koncepciónak nevezett „barbár vasútgyilkosság"  
áldozatává vált az 1960-as évek második felében. Az egykori ACsEV-vonalakból - eddig - 
csak a Kétegyháza-Elek csonka szakasz Tizemét számolták fel 1971-hen. Bár az eredeti vasút-
vonal a trianoni államhatár mindkét oldalán - túlnyomó többségében - megvan, az utóbbi  
évek enyhülése sem tette lehetővé, hogy Szeged és Arad között a vasúti kapcsolat ájjásziiles-
sen. 
Az ACsEV vonalhálózati térképe  
a vasút normálnyomközű vonalai 
keskenynyomközű vonalak 
egyéb vasútvonalak. 
Magánvasutak Magyarországon  
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A magyar helységnevek román alakjai  
Arad — Arad 
Borosjcnő — Inca 
Borossebes — Seb4 
Brád — Brad 
Csermő — Cermci 
Gurahoncz, Honctő — Gurahonl 
Kisjcnő, Köröskisjenő — Inca 
Menyháza — ~ilaneara 
Nagyhalmágy — Hőlma_giu 
Nagyszentmiklós — Sinnicolaa Mare  
Orsova — Orlova 
Ortlaka — Gruniceri 
Pécska, Ópécska — Pecica 
Temesvár — Tim i,soara 
Újszentanna — Sintana 
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